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EINWRACKDES 16.JAHRHUNDERTS 
BEI MUKRAN, RU GEN 
VON MAIK-]E S SPRl GMA 
Im Rahmen einer Ausbildungsmaßnahme fanden Marineraucher 1 985 in  der Nähe der On­
schaft M u kran auf Rügen ein bronzenes Kanonenrohr (Abb. lund 2 ) .  Nach den durch Säu­
berung mirreis Sandstrahlung freigelegten lnirial ien wurde dieses Rohr 1 55 1  für den däni­
schen König Chrisrian I I I. gegossen und ist nach gegenwärti gen Kennt n issen eines der 
wenigen bronzenen Kammergeschütze seiner An im Osrseeraum. Diese Kanone wurde 
1987 dem SchiHahnsmuseum Rasrock übereignet, das im Anschluß die Skizzierung der im 
U mkreis aufgefundenen Holztei le veranlaßre. Leider versäumte man die  genaue Posirionie­
rung, auch wurde dieses Gebier schiffsarchäologisch n icht großflächig p rospektiert. 
Im Jahre 1 987 wurde der Autor vom damaligen Direktor des SchiHahnsmuseums 
Rasrock gebeten, nach eventuel len h istorischen Bezügen zum Verlust der Kanone, die auf 
einen Sch iffsuntergang hinweisen würden, zu suchen. Hilfe kam d u rch den Historiker 
Günter Krause (Greifswald), der den Auszug vier seiner· Schiffe mußte die Besatzung bei 
Abb. I Karte von Rügen, wahrscheinlich 1608 von Eitert Lübben gezeichnet, mit dem Fund­
platz [WK}. 
460 
. ' 
0 • 
0 l 0 
l 
• 0 l 
12,; t 
�-- .. 
Plan B 
\ .  103 { 
  
'\ 
" 
Abb. 2 Ausschnitt aus einer heutigen Seekarte mit Fundstelle des Wracks [WK}. 
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M ukran an der Küste von Jasmund auf den Strand setzen und in Brand stecken ... 1 aus einer 
Monographie zur Grundlage nahm, die geborgene Kanone u nd aufgefu ndene Holzteile  vor 
Mukran mit einer Kampfhandl ung im Mai 1 565 in Zu sammenhang zu bringen.2 Die pol iti ­
sche Umbruchsituation verhinderte ein kontinuierliches Handeln .  Eine 1 990 mit dem 
Wracksuchschiff DENEB des B undesamtes für Seeschiffahn und Hydrographie unternom­
mene Suche bl ieb ohne Erfolg.  
Erst im Januar 1 994 wurde vom SchiHahnsmuseum in Absprache mit dem Landesamt 
für Bodendenkmalpflege M-V und der Universität Rostock, Abtei lung Meerestechnik  und 
Schiffbau ,  ein weiterer Versuch unternommen, mit einer für diese Appl ikation entwickelten 
Unterwassertechnik das Seegebiet vor M ukran, der historischen Überlieferung nach, groß­
flächig zu p rospektieren. Die Expedition wurde vom Autor geleitet. Aussagen von Tau­
chern, die 1 985 und danach die Kanone und Holzreste entdeckten und sie in  siru fotogra­
fierten, waren so widersprüchlich, daß das Seegebiet zwischen Saßnitz und Mukran nicht 
näher eingrenzbar war. Der einen Information nach orientierte man sich an nicht mehr vor
handenen Wachtürmen, der anderen nach an nicht mehr vorhandenen Feldgrenzen.3 
Am 1 3 .  Januar 1 994, eine Stunde vor dem geplanten Ende der Expedition, konnte nach 
viertägiger Prospektion und ei nem abgesuchten Areal von annähernd einer sm2 ein k ra­
weelgebauter Schiffsrest als homogenes Strandungswrack in 2,50 m Wassertiefe lokalisiert 
werden.  Bei der Überblicksvermessung und U ntersuchung wurde prinzipiel l nach den 
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method ischen Ansätzen von Carl Olof Cederlund verfahren. I n  sei ner Dissenation erar­
beitete er eine Art methodische General is ierung für die wissen chaftl iche Dokumentation 
von kraweelgebauten Schiffen.• 
Der Übergang von der Klinker- zur Kraweelbauweise ist eine der entscheidendsten 
schiffbaul iehen Veränderungen. Schon 1992 war der Autor von schwedischen Kollegen auf 
den Verlust des schwedischen Schiffes FlNNSKA FALKEN, das wahrscheinlich am 1 1 . Jul i  
1 564 auf der Reede vor Warnemünde san k, aufmerksam gemacht worden.  Versuchte Kor­
relationen, insbesondere zu Schiffsfunden kraweelgebauter Schiffe aus  dem 1 6. Jahrhundert 
im Ostseeraum, scheiterten am ungenügenden Kenntnisstand zu dieser Thematik .  Die Aus­
stel lung im Sjöhistorika Museet Stockholm über die Untersuchungen von Carl Ekman an 
der ELEFANTEN5 in  den 30er Jahren gehören zur Forschungsgeschichte, sie repräsentieren 
nicht mehr heutigen Forschungsstand. 
Die folgenden Betrachtungen geben den gegenwärtigen U ntersuchungsstand an der 
Wrackstelle Mukran wieder u nd versuchen, Parallelen mit schiffsarchäologischen Prospek­
tionsergebnissen, insbesondere an Objekten des 1 6. Jahrhunderts im Ostsecraum und dar­
über hi naus, aufzuzeigen. Untersuchungen an dem 1 990 im Nämdöfjärden (Franska Sten­
arna) entdeckten Wrack wiesen auf Probleme hin, die auf die enge Verflechtung von Schiff­
bau- und SchiHahnsgeschichte zurückzuführen sind. 
Warum sind Schiffsreste des Nordischen Siebenjährigen Krieges 
(1563 1570) für uns so interessant? 
Herben Kloth charakterisiert den Nordischen Siebenjährigen Krieg als die wichtigste Peri­
ode der Entstehteng marina Kriegstechnik in der Ostsce.1• Die Frü he Neuzeit ist darüber 
hinaus kennzeichnend für den Übergang zu neuen Schiffbautechniken, d ie sich besonders, 
wie bereits bemerkt, in dem Übergang von der Kl inker- zur Kraweelbauweise eindrucks­
voll manifestieren. Verhältnismäßig gut erforscht s ind Organisationsformen in sozio-kul­
turellen Stud ien. Dasselbe gilt für wirrschaftliehe und rechtsstaatl iche Entwicklungen der 
Frühen Neuzeit im Ostseeraum auf Grund der zu Beginn unseres Jahrhunderts noch vor­
handenen Quellen.  Dagegen kann man auf schiffbau liche Abhand lu ngen dieses Zeitraums 
nur begrenzt zurückgreifen.l Die oft unter der Bezeichnung »Lastad ie« geführten Quellen 
bieten in  fast allen vom Autor bearbeiteten Archiven für schiffbau liche Konstruktionsfor­
schung kaum Ansätze. Die Entwicklung der Schiffskonstruktion kann deshalb nur durch 
die Schiffsarchäologie erforscht werden. Dabei sind die nachfolgend aufgeführten Aspekte 
zu beachten, die die Zeit des Nordi schen Siebenjährigen Krieges als wichtigen h istorischen 
Hintergrund für gesellschaftspolitische Umwälzungen und damit auch für schiffbauliche 
Entwicklungen im Ostseeraum ausweisen: 
- Der Übergang zur Kraweelbauweise i n  der »Skelettbauweise<< 8 ;  
die Wandlung vom gecharterten, mil itärisch ausgerüsteten Handelsschiff zum reinen 
Kriegsschiff als mehrmastigem Linienschiff mit all seinen schiffbau l iehen und arbeitsor­
ganisatorischen Spezifika; 
- die Entwicklung von Mehrdecksch iffen für die Aufnahme einer größeren Anzahl von 
Geschützen und die damit e inhergehende erstmalige Verwendung von Segelordnungen; 
Trollsehe Segelordnung ( nach dem dänischen Admiral Herlof Trol l e  benannt) ;  
- e ine damit verbundene Seekriegstaktik und d ie  Loslösung und E n twicklung  der  See­
k riegsordnung von der Landkriegsordnung. Die Schiffe waren (vor dem Nordischen Sie­
benjährigen Krieg) keine Waffen, sondern nur der Boden für die Kämpfenden9; 
- der Seekrieg ist nicht mehr die Sache einzelstädtischer Flottenorgan isationen; 
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- die Seemacht schafft neue Voraussetzungen für den Seehandel; 
- die Herausbildung großer Kriegsflotten u nterstützt die monarchistischen Hegemonial-
bestrebungen; 
- die Herausbildung neuer Verwaltungsstru kturen für den Kriegsschiffbau und für die 
Zentralisation der Kriegsverwaltung. Das Admiralamt in Lübeck ist z.B. während des 
N ordischen Siebenjährigen Krieges noch eine außerordentl iche E inrichtung; 
- die Zeit, in der die Ratsherren im Kriegsfal le ihre F lotte als Admirale  anführten, ist vor­
bei. Admirale s ind Ende des Nordischen  Krieges auch in  Friedenszeiten 
fest bestal lte Personen; 
- für die Bewaffnung der Schiffe ist neben anderem der Übergang von geschmiedeter zu 
gegossener Armierung charakteristisch, wobei Hinterladergeschütze als Kam m erge­
schütze eine Zwischenphase bildeten. 
Methodik bei der Suche und Positionierung der Wrackstelle 
Der Mißerfolg bei vorheri gen Expedit ionen ist vor allem i n  der sporadischen Suche mit 
Tauchern und der u ngenau e n  E inm essung des Prospektionsgebietes begründet. Aus Erfah­
rungen bei der Lokalis ierun g  von anderen Wracks wurde auf der Grundlage der speziel l  für 
die Suche von Unterwasserobjekten entwickelten Technik eine neue Methode der Einmes­
sung erarbeitet. 
 
   
----- ---
Kamera 
Abb. 3 Schematische Darstellung des Ortungsverfahrens bei der Lokalisation des Wrackes. 
Erstellung: Axel Kordian (Universität Rostock) 
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Abb. 4 Aufteilung des Suchgebietes in Areale. Die Schweken lassen sich mit einem leistungs­
starken Radar von einem Basisschiff aus genau positionieren. Eine Rekapitulation der Absuche ist 
somit jederzeit möglich. Zeichnung: M. Springmann 
Nach der Festlegung eines für vier Tage realistischen Arbeitsplanes, der ei n einge­
schränktes Suchgebiet auswies, wurden die Tei lnehmet· der Expedition auf die Zielvorstel­
lung ausgerichtet, n icht vordergründig das Wrack zu lokalisieren, sondern in den prospek­
tierten Arealen homogene Bestandteile von Wrackpartien auszuschließen. D ies konzen­
trierte die Mitarbeiter nur  auf die methodisch festgelegte Suchvariante und begründete mei­
ner Meinung nach den E rfolg der Expedition.  
Als Basisschiff nutzte man einen Ton nenleger des Wasser- und Schiffahnsamtes Stral­
sund mit nur 2,20 m Tiefgang. Für die direkte Suche wurden auf elektroakustischer und 
videotechnischer Grund lage zwei Verfahren in Kopplung favorisiert, nämlich erstens der 
für Suchaufgaben von der Abtei lung Meerestechnik der Universität Rostock entwickelte 
Schleppschlitten mit darauf install iertem Sectorscanning und zweitens e in  vom Schlauch­
boot aus gesteuertes »Suchauge«. Das Auge ist die in eine Plastikkugel e ingebaute SVHS 
Videokamera (Sony/Osprey), welche kabelgebunden vom Recorder und einem Kontroll­
monitor an Bord des Schlauchbootes gesteuert wird (Abb. 3). In  e iner Geschwind igkeit um 
die 2 kn  wird das Gerät durch ein T iefenlot u nd eine beschwerte F inne in möglichst kon­
stanter Distanz über den Meeresboden geschleppt und arbeitet effektiv bei einer Sicht von 
3 m  über Grund. Die Qualität der Aufnahmen ist natürlich abhängig von den Sichtverhält­
nissen u nter Wasser. 
Das Sector Scanning Gerät, als Compact Color I maging Sonar System (Simrad MS 900), 
wurde freundlicherweise durch das Ingen ieurbüro Scholz (Fockbek) zur Verfügung 
gestellt. Als Alternative zur visuellen Aufzeichnung schien das auf akustischer Grundlage 
arbeitende Gerät, insbesondere für die in dieser Gegend durch Kreidetei lchen verursachte 
schlechte Sicht, effektiver einsetzbar. Besonders interessant für die Wracksuche ist der 
Reichweitenbereich von 5-250 m bei max. 45° Neigungswinkel des Sonarkopfes zum Mee­
resboden, wobei s ich bis 1 00 m auch noch stark zerstörte Wrackpartien  rot bis l i la  auf dem 
Monitor abzeichnen.  
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Abb. 5 Skizze vom Fundplatz. Zeichnung: M. Spnngmann, Schiffahrtsmuseum Rostock 
Bei vorbereitenden U ntersuchun gen, in Kopplung mit e inem D ifferential GPS, war die 
Posi tionsbestimmung der reflektierten Objekte auf dem B ildschirm kein Problem. ur ließ 
s ich bei der Prospektion des bezeichneten Suchgebietes mit dem Sectorscanning­
Suchschlitten, der direkt auf dem Meeresboden enr langglitt, keine eindeutige Zielzuwei­
sung auf dem Bi ldschi rm treffen. Tausende Reflektionen erklärten sich schnel l als größere 
Stei ne, mit denen das ganze Suchgebiet bedeckt schien . 
Deshalb ließ sich nur mit  dem >>Suchauge« weiterkommen. Zur Orientierung mit dem 
mobilen DGPS bewährten sich eingemessene Schweken, wie s ie für die Fischerei genutzt 
werden. Sie begrenzten ein Suchgebiet pro turn von einem Kabel x Kabel,  das »Cen­
ter« extra eingemessen wurde (Abb. 4). Ein Radar, in Kopplung mi t  dem Navigationssy­
stem des Basisschiffes, kontrol lierte d ie  Auslegung der  Suchgebiete und das Versetzen der 
äußeren Schweken auf dem Monitor des Basisschiffes. Dieses Areal wurde dann mäander­
förmig abgefahren und garantierte mit einer horizontalen Sichtweite der Kamera von 3 m 
die Erfassung des ganzen Meeresbodens bei annähernd 20maligem Kurswechsel mit dem 
Schlauchboot. So wurden  Areale abgefahren, also ein Seegebiet von ci rca einem Qua­
dratki lometer abgesucht. E ine ungefähr 80 m weiter östlich gefundene Bojenleine mit  
Gewicht erklärte die vergeblichen Bemühungen, das Wrack zu lokal i sieren. Am letzten Tag 
der  wurde das Wrack im 5 .  Suchgebiet entdeckt. 
Eine erste Erfassung der homogenen Schiffsbodenkonstruktion und des Fundumfeldes 
durch Überbl icksvermessun g  und schematische Darstel lu ng sofort nach der genauen Posi­
t ionierung l ieß eine grobe E inschätzung des Fundes, wie hier auch beschrieben, zu. 
Topografische Situation 
Das Wrack gehört zur Kategorie der Strandungswracks.10 Der homogene Bestandteil 
Schiffsbodenkonstruktion ist  ungefähr 180 m vom Lan d  entfernt in  der Dissipationszone, 
d.h. er ist dem Wel lengang stark ausgesetzt. Viele Artefakte wurden durch Strömung, Wel ­
len und Eisgang verdriftet. Das  Wrack l iegt mi t  der  Längsachse paral lel zum Ufer, i s t  al so 
tatsächl ich gestrandet. Der Vorderbereich des Schiffes l iegt im Norden und ist  mehr von 
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Steinen überdeckt als der südliche. Diese sind zum Teil  stark mit M iesmuscheln besetzt. 
N ach Aussage eines Biologen widerspricht das der Behauptung der völligen Überdeckung 
der Wrackstelle durch eine Sandbank in den Jahren vor 1993. Der Südbereich des Wracks ist 
von kiesigen Sanden umgeben. Der ganze Fundplatz ist mit Diatomeen-Ton versetzt. Ob 
einige der bis zu einem Durchmesser von ca. 1 m großen Steine, die das Wrack bedecken, als 
Ballast anzusprechen sind, ist erst nach genauerer Untersuchung der Wrackstelle festzu­
stellen. Glücklicherweise liegt der Schiffsboden frei. D ie Heckpartie, die in  Richtung Mole 
zeigt, ist zum Teil unterspült. Eine Krängung des Schiffes ist nicht nachweisbar. 
Archäologischer Kontext11 
Vom Schiff ist nur noch sei ne Schiffsbodenkonstruktion als homogener Bestandteil nach­
zuweisen (Abb. 5). Bis zu den Bodenwrangen ist es auf Grund der Nähe zum Ufer abgetra­
gen. Eine dreidimensionale Erfassung des Schiffsbodens hat demnach nicht die Bedeutung, 
wie beispielsweise bei der Prospektion von Schelfwracks.11 Das Wrack l iegt auf flachem Kiel 
und besteht in seiner Längenausdehnung von ungefähr20 m aus ca. 20 Bodenwrangen mit  
aufgelegter, wahrschein lich nur  durch Holznägel verdübelter Innen wegerung. Diese ist  nur 
noch zum Tei l  nachzuweisen und besteht aus mindestens sechs u ngefähr 25-40 cm breiten 
und 3 cm starken Holzplanken, vermutlich Eiche, auf jeder Schiffsseite. Im östlichen Teil, 
d .h .  auf der Steuerbordseite, ist die I nnenwegerung wesentlich besser erhalten als im west­
l ichen. Der erste Gang der Innenbeplankung stößt nicht direkt an den Kiel, der Abstand 
Abb. 6 Ausschnitt aus dem Achterschiff mit dem Bilgegang, der hinteren Aussparung auf dem 
Kielsch-wein und der Katspur (vorne im Bild). Foto: Axel Ko1·dian 
466 
Abb. 7 Die Bodenwrangen haben sich vom Kielschwein gelöst. Der Achtersteven ist nicht mehr 
auffindbar. Foto: Axel Kordian 
Abb. 8 Wahrscheinlich ein Decksknie. Der eine Teil befindet sich noch unter der Bodenschale. 
Foto: Axel Kordian 
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beträgt ungefähr 30 cm. Den Zwischenraum bezeichnet man als B ilge- oder Luftgang. Die 
Gegenöffnung ist in  Höhe des Wasserpaßes zu suchen, so daß der Innenraum zwischen 
Außen- und Innenbeplankung hinterlüftet wird (Abb. 6). Der Zwischenraum ermöglicht 
auch das Abpumpen von Wasser aus der Bi lge.13 Die Länge des Kiels ist momentan nicht 
feststellbar. Als ein Fixpunkt kann der nach einem Sturm freigespülte Ansatz des Vorder­
stevens gelten. In der gleichfal l s  freigelegten Vorpiek befanden s ich textile Überreste und 
einpfündige Kanonenkugeln. E inige Rostspuren deuten auf die Verwendung von eisernen 
Nägeln h in .  Das K ielschwein besteht aus zwei Teilen, ist in einer Länge von 1 0 m nachzu­
weisen und verliert mittschiffs achteraus seine Verbindung mit der Innenwegerung. Eine 
Mastspur ist in einer Länge von ungefähr 50 cm ausgearbeitet. Neben dieser befindet sich 
auf dem Kielschwein weiter achteraus eine weitere 20 cm lange Aussparung. Das Holz ist 
überwiegend Eiche, welche sich zum Tei l  durch das Tanin (Ge1·bstoff) schwarz färbte. Das 
Kielschwein scheint einer anderen Holzart zugehörig. 
Die Bodenwrangen im Heckbereich haben sich vom Kielschwein gelöst, da sie von unten 
durch den Verlust des Stevens keinen Halt mehr hatten (Abb. 7). Vorne im Bi ld 6 ist der 
Auflieger einer Katspur zu erkennen. Das Rudiment eines Kimmstringers auf der Back­
bordseire ergänzt die hölzernen Überreste der Schiffsbodenkonstru ktion des Wracks. Ein 
Holzteil, das s ich im Meeresboden festsetzte und auf der Steuerbordseite zum Teil  noch 
durch die Beplankung verdeckt wird, könnte ein Decksknie gewesen sein (Abb. 8). 
SchiffbaulicheInterpretation 
Im Vergleich mit der für Kriegszwecke in den Jahren 1555- 1559 i n  Stockholm gebauten 
ELEFANTEN, ist das Mukran-Wrack wcst:n tlich ausladender gebaut. Die aufkimmende 
Form der Bodenwrangen ergibt sich nur unmerklich im Bug- und Heckbereich (Abb. 9). 
Das Kraweel ELEFANTEN, als eigener Schiffstyp, ist schnittiger gebaut und seine Bord
wände sind durch die stumpfwinkl ig gearbeiteten Berghölzer, die sich alle zwei Plan­
kengänge wiederholen, besonders geschützt.14 Sie erinnern an die spanische Bauweise der 
katalanischen Nao.15 So ist  zu vermuten, daß das Mukran-Wrack e in zum Kriegsdienst 
u mgerüstetes Handelsschiff war. Sein Zerstörungsgrad spricht für seine sehr bauchige 
Form, da genau dort die Auflanger ansetzen müßten, wo die Planken aufkimmend gegen 
den lang eingezogenen Vordersteven fuhren. Die Stabilität der Schiffe erreichte man weni­
ger durch die Form, sondern durch das Befü llen mit Ballast. Für einen Auflanger einer 
Schiffsseite kann man bei hansischen Rissen u ngefähr die gleiche Länge annehmen wie für 
eine Bodenwrange abzüglich eines Winkelverlustes.16 Damit ergibt s ich eine geschätzte 
maximale Breite von ca. 8 m. Auflangerprofile, die mehr zur Breite des Schiffes aussagen, 
sind momentan noch nicht aufgefunden worden. Die MARY ROSE ist beispielsweise 1 1,4 m 
und das Maasi l inn-Wrack 5,5 m breit gewesen. Somit erschließen sich wm Teil  die Dimen­
sionen des Mukran-Wracks. Wie Niels M. Probst schreibt, ist im nordischen, i nsbesondere 
im dänischen Schiffbau,  ein flacher Boden durch die Ausnutzung des natürl ichen Wachs­
tums des Holzes, also der Planken, typisch, da nicht, wie beispielsweise im iberischen 
Schiffbau Anfang des 16. Jahrhunderts, sofort Modellspanten auch für den Schiffsboden 
verwendet wurdenY Die Breite, die sogenannte »Bauchigkeit<< des Schiffes, ergab s ich 
somit durch die Biegefähigkeit der Planken im »Schwitzkasten<<1s und die Befestigung am 
Vorder- und Achtersteven. Die Plankengänge wurden oder mußten demnach durchge­
plankt werden. Die Enden der Planken wurden provisorisch mit hölzernen B auklammern 
und Keilen fixiert. 
Hierzu finden sich die besten Vergleiche durch die Untersuchungen des Schiffsbodens 
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Abb. 9 Eine Kimmung, -wie hier im Vorderschiffsbereich, ist sonst kaum nachzu-weisen. Foto: 
Axel Kordian 
der GJOEON bei Helsingör.i'' Es ist davon auszugehen, daß 2/c, der Achterpartie fehlen, das 
 s ich aus den Profilen  der B odenwrangen erkennen. Von der Form könnte man durch­
aus, wie bei dem Wrack von Nämdöfjärden auch, auf eine Karacke schließen, die bei einem 
Länge-Breite-Verhältn is von 2,5: 1 dann ungefähr 30 m  lang war.20 
Der Mastfuß hat rechtwin kl ig zur I nnenwegerung kein Widerlager, auch verbreitert sich 
der Kiel an der Stelle der Aussparung nicht. Die Länge der Mastspur ergibt sich aus der 
Notwendigkeit, nach dem Richten des Mastes das Schiff in seiner Kursstabil ität zu verbes­
sern, indem man den Mast  nach Gierigkeit voraus oder achterlieh versetzte. Mit  einem 
speziell angepaßten Keil fül l te man den verbl iebenen Raum der Aussparung aus und ver­
keilte gleichzeitig den Mastfuß in seiner Bettung. Durch das D emolieren der Aussparung 
kann man die Örtl ichkeit des Mastfußes in  seiner Spur zum Zeitpunkt des Herausbrechens 
genauer feststel len. Ein Keil in situ fand sich bei der Prospektion des Highborn Cay­
Wracks.21 
Funde 
Auf der Steuerbordseite querab der Aussparungen am Ende der Bodenwrangen befinden 
sich bronzene Meta l lkonglomerate, unter anderem ein vermutlich als Schildzapfen eines 
bronzenen Kanonenrohrs zu  bezeichnendes Artefakt. Achterlieh davon ein wahrscheinlich 
geschmolzener Silberbecher, der im Sommer 1 994 nicht mehr aufzufinden war (Abb. 1 0). 
Im Bugbereich befindet sich eine größere Menge von Kanonenkugeln, besonders Sechs­
und Einpfi.inder. Circa 6 m entfernt,  fast direkter Verlängerung des Kiels in Richtung 
B ug, befindet sich ein von einer dicken Eisenoxid-Patina umgebenes Kanonenrohr, wahr­
scheinlich ein Stabringgeschütz von ca. 120 cm Länge (Abb. 1 1  ). 
Vom Bug steuerbord q uerab wurde beim Entfernen einer Schweke eine Ankerflu nke  ent­
deckt, die wahrschein l ich zum Wrack gehört. 
A bb. 10 Das lm Januar zerschmolzene silberne Metallkonglomerat konnte im Sommer 1994 
nicht mehr aufgefunden we1·den. Foto: Axel Kordian 
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Abb. 11 Das von einer dicken Eisenoxid Patina umschlossene eiserne Kanonenrohr. Foto: Axel 
Kordian 
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Abb. 12 Der deformierte Bronze­
würfel erwies sich nach eingehender 
Recherche als ein Lager der Welle 
eines Blockes. Foto: M. Springmann, 
Rostock 
Am äußeren Rand des Schiffsbodens zum Ufer h in wurde auch e in  3 x 3 x 3 cm bemes­
sender bronzener Würfel mit e iner 2,5 cm Bohrung aufgefunden. Er war nachweislich einer 
Hitzewirkung ausgesetzt. Das als Lagerung der Welle e ines Blockes anzusehende Artefakt 
(Abb. 12) wurde erstmalig am Yassi Ada Ottoman-Wrack und später an der SAN EsTEBAN, 
dem Villefranche-Wrack, der MARY RosE und am Molasse Reef-Wrack nachgewiesen. I m  
Untersuchungsbericht der letztgenannten Wrackstel le wurden drei Lager mit u nterschied
lichem Durchmesser entdeckt und näher untersucht.  Donald H. Keith geht davon aus, daß 
sie im I nneren des B lockes die Wel le führten und zwar nur in besonders beanspruchten 
Blöcken, welche die Fallen in den Marsen bedienten.22 
Da das Wrack zu den Strandungswracks zählt und  diese Fundgruppe durch ihren Zer­
störungsgrad und somit durch ein weites Streufeld der Artefakte charakterisiert ist23, s ind 
bei näherer geplanter U ntersuchung weitere Funde zu erwarten. I n  der bisher als 
Überblicksuntersuchung prospektierten Wrackstell e  des Strandungswracks sind insbeson­
dere die zwei schon oben erwähnten Kanonenrohre hervorzuheben, nämlich  das bronzene 
Kammergeschütz und das von einer dicken E isenoxid-Patina umgebene eiserne Stabring­
geschütz. 
Die bronzenen Kanonenteile 
Gefunden wurden i nsgesamt  drei verschiedene Fragmente von bronzenen Kanonen: 
- ein 68 cm langes Rohrstück mit achteckigem Querschn itt (Abb. 1 3a) 
ein 40 cm langes Kammerstück (Abb. 1 3a) 
- ein 36,5 cm langes B ru chstück mit Zündloch, durch das es sicher als obere Parti e  einer 
durch Sprengen zerstörten Kammer ausgewiesen ist. 
Damit ist auch eine bloße Transportfunkti on  des Seglers auszuschl ießen, denn das Ge­
schütz war vor dem U ntergang des Schiffes zum Abfeuern vorbereitet worden, ist  aber 
beim Feuern selber krepiert. 
Auf dem achteckigen Rohr ist das dänische Königswappen mit den drei Löwen und neun 
Herzen mitgegossen und ebenso die I nschrift darunter: CHRISTfAN VON GOTES 
Abb. 13 a Das bronzene 
Kammergeschütz. Hier sind 
Vorderstücke und Kammer 
zusammengesetzt abgebildet. 
Foto: M. Springmann, Rostock 
Abb. 13 b Schematische 
Darstellung der beiden Teile der 
Kanone. Zeichnung: Henry just, 
Rostock 
Der Kanonenfund vor Mukran 
"CHRISTIAN VON GOTES GENAD KONIG CH THO DENEMARCKEN NORDWEGEN UND DER GOTEN ANNO DOMINI 1551" 
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GENAD KONICH THO DENEMARCKEN NORDWEGEN UND DER GOTEN 
ANNO DOMIN11551. 
Damit ist nicht nur die Anfertigung genau datiert, sondern auch die ursprüngliche 
Zugehörigkeit zum königl ich dänischen Arsenal in Kopenhagen zweifelsfrei nachgewi esen. 
Unter der Inschrift sind am Rohrende stehende Akanth usblätter i m  Stil der Renaissance 
angebracht, wie sie auf Bronzegeschützen j ener Zeit n icht selten sind .24 Besonders die 
Stückgießer der Famil ie Hi lger in Freiburg verwandten sie häufig. Di eses Rohr, dem am 
nicht verzierten E nde ein Stück fehlt, wird wegen des fragmentari schen Zustandes kontro­
vers interpretiert. M ichael Mortensen, der am T0jhusmuseet in  Kopenbagen die dänische 
Arti l lerie vor 1600 erforscht, hält es für einen Vorderlader, wobei das verzierte Ende als 
Mündung angesprochen wird. Die gewöhnl ichen  Vorderlader, mit dem besonders für 
Dänemark charakteristischen achteckigen Qu erschn itt, seien bis zum sechspfündigen Kal i ­
ber bis zur Mitte des 16. Jahrhunderts häufig zur Armierun g  dänischer Schiffe verwendet 
worden.25 Mortensen muß dabei allerdings die Anomali e  in Kauf nehmen, daß Wappen und 
I nschrift be i  dieser I n terpretation auf  dem Kopf stehen, d .h .  nur von der M ündung aus zu 
lesen sind. Der 1540 berufene königl ich  dänische Gießmeister Lauritz Madsen sei der 
Stückgießer dieses Zeitraumes gewesen. Er sol l  mit großer Wahrschein lichkeit auch das 
gefundene Kammerstück für ein anderes Geschütz gegossen haben, wie der Vergleich der 
Sti lel emente mit erhalten gebl i ebenen Zeichnungen  Madsens21' zeigt. 
Gerhard Quass, Sammlungsleiter M ilitaria am Deutschen Historischen Museum in Ber­
l in, siebt dagegen in dem Rohr das Vorderrohr eines Kammergeschützes, dem die Mündung 
fehlt .  Was Mortensen fü r  die Mündung häl t, sieht er als den Kammermund an, der 1 1  cm i n  
das Rohr eingearbeitet ist. Wappen u nd I nschrift wären dann, wie bei anderen Geschützen 
auch, von h inten zu l esen. Seine Argumentation stützt er aber vor al lem darauf, daß das 
Kammerstück von M ukran ohne größere D ifferenzen im Querschnitt in den Kammer­
mund des Rohres paßt. Das Kammerstück verjüngt sich an der Ansatzstelle zum Kammer­
mund, in  den es mit einem 3 cm langen Verbindungsfalz hineinragt. Diese Einbettung war 
somit in der Lage, den Druck an dieser Schwachstel le auszuh al ten. Am Kammermund des 
Rohres steht auf der gleichen Ebene wie das  das Zeichen A .  Der korrespondie­
rende Buchstabe B ist als Zeichen auf dem Kammerfal z i n  Höhe des Zündloches ange­
bracht. Auch das spricht für die Zusammengehörigkeit beider Teil e. Schl ießlich kehrt die 
achteckige Form des Rohres am Hen kelstumpf der Kammer wieder. Schi ldzapfen und 
Henkel des Kammerstückes sind abgebrochen, der Ansatz des Henkels ist  aber noch zu 
erkennen. E r  war l inks vom Zündloch angebracht, so daß die Kammer wahrscheinlich mit 
der l i nken Hand geführt und mit der rechten gezündet wurde. Mit  einem inneren Rohr­
durchmesser von 5 cm war das Geschütz e in E inpfünderY Nicht  zu übersehen ist schließ
l ich, daß das Rohr aus dem Lauf geht . 
Nach Robert D .  Smith2H war dieses kleinere Geschütz auf  einer hölzernen Lade montiert, 
die entweder auf Rädern oder wahrscheinl icher  auf einer Spike (als Drehbasse) 
gelagert war. Es d iente aussch ließl ich dem Beschuß der Takelage und der  des 
gegnerischen Schiffes. Auf der Lade war es mit Eisenbändern befesti gt u nd mit Keilen ge­
sichert. Die B änder waren sicherlich i n  der Höhe der Schi ldzapfen angebracht. Nach dem 
Laden wurde das Kammerstück mit Kei l en im Kammerbett verankert. Diese Art von D reh­
laden sind bei den Schiffsfunden von Anholt, Cattewater und der Nämdöfjärden entdeckt 
worden. 
Solche kleineren Geschütze, insbesondere Drehbassen, wurden von einem Büchsen­
schützen oder Hakenschützen und einem Knecht bedient. Auf einem Kriegsschiff mittlerer 
Größe dienten etwa 50 60 Büchsenschützen.29 Das Lübecker Stadtprotokollbuch verzeich­
net fü r  das Jahr 1526 die Geschützausrüstung von vier Schiffen, drei er B ar kschiffe und einer 
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kleinen >>Haferjagd<<. U nter anderem werden dabei auch folgende Kammergeschütze aus 
Bronze genannt: Itcm 2 koppere Jallickune myt 2 kamere ... und ene koppercne halle Je 
slange myt 2 kamere; noch 3 koppercn qwarterslange uppe rader etc.30 
Das eiserne Rohr 
I m  wesentlichen entspricht das als Stabringgeschütz zu bezeichnende ca. 1 m lange Rohr, 
zumindest was d ie Verwendung und Lagerung des Geschützes auf einer Drehlade betrifft, 
dem oben besprochenen Fund. Mit dem Mündungsdurchmesser von 5 cm ist auch hier von 
einem Einpfünder auszugehen. Die Bezeichnung Stabringgeschütz charakterisiert nur die 
Fertigu ngsweise. 
Zur Fertigung des Stabringgeschützes sei in diesem Zusammenhang auf die Untersu­
chungen von Joe J. Simmon verwiesen, der bei einem vergleichbaren Stück vom Mo lasses 
Reef-Wrack eine Sektion längs zur Bohrung vornahm .31 Durch den Schnitt erschl ießen sich 
uns schnell die Bestandteile des Vorderstücks und der Kammer. Die Hinterlader wurden 
aus Stäben, Ringen und Manschetten zusammengeschmiedet. Das muG man sich verein­
facht wie folgt vorstellen: zwei gegossene 1-2 m lange Stäbe wurden zu Halbschalen 
geschmiedet und aneinandergepaßt, sie ergaben d ie »Bohrung« des Vorderstücks. Dann 
wurden flache Manschetten und Ringe stark erhitzt und abwechselnd über die Halbschalen 
geschoben, sie ergaben die Außenhaut (Abb. 1 4) .  Der Schmied sch lug die erhitzten Ränder 
der Ringe flach, und nach dem plötzlichen Abschrecken, zu dem das ganze Vorderstück 
nochmal erhitzt wurde, zogen sich die Ringe eng um die Halbschalen.  Ähnlich wurde auch 
bei der Herstel lung der Kammer verfahren mit dem prinzipiel len U nterschied, daß man am 
Stoßboden einen Ringkeil anschmiedete. Er verringerte den Querschnitt am Stoßboden 
und lenkte den Gasdruck nach vorne (Abb. 14 ). Es gibt auch D rehbassen mit einer Einsatz­
kammer. So eine Einsatzkammer wurde bei Stabringgeschützen m anchmal auch schon 
gegossen. Beim Vorderstück wurden einige Ri nge durch einen Ringkomplex ersetzt. An 
dem zusätzlichen beweglichen Ring wurde das Rohr und die Kammer an der Lade befestigt. 
Im Gorland Fornsal Museum Visby sind drei Stabringgeschütze der HA NIBAL ausgestellt, 
die sogar vier Ri nge pro Ringkomplex aufweisen. 
MOndung 
Ringkomplex 
Lauf 
Ringe 
Halteringe 
Ringauge 
Halbschalen 
• •• 
  
Verschlußstuck 
Abb. 14 Schematische Darstellung eines Stabringgeschützes mit den bezeichneten Bestand
teilen. Zeichnung: ]oe]. Simmon, Ships of Discovery, Texas 
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Die hölzerne Lade wurde n icht aufgefunden, auch das Kammerstück fehlt momentan. 
Laden aus Holz wurden unterschiedl ich gefertigt u nd paßten sich der schnellen, oft auch 
unbefriedigenden Entwicklung an. Bei der Sammlung des T0j husmuseet ist die Rohrbet­
tung an die einzelnen Ringe des Laufes angepaßt. Wesh alb u nterhalb des Laufes eine Aus­
sparung war, i st momentan u nklar. Smirh vermutet Gründe der Ausrarierung des Rohres 
und der Gewichtscinsparung.32 
Obwohl das Laden durch das Beschicken der hinteren Kammer gegenüber dem Vorder­
laden wesentl ich einfacher war, nutzte man die Hinterlader Ende der 70er Jahre des 
1 6. Jahrhu nderts nur noch selten. Die  Schwächung des Marerials am Kammermund, auf 
dem der größte Gasdruck lastete, und die mangelnde Gasdichtigkeit des Verschlusses zwi­
schen Kammer und Vorderstück waren das größte M anko d ieser Waffen. Aufzeichnungen 
von Zeitzeugen berichten über Explosionen beim Zünden und von Verletzungen bei 
E insätzen der Hi nterlader. 
Datierung 
Zur genauen Datierung der zum Bau des Schiffes verwendeten Hölzer l iegen die dendro­
chronologischen Analysen von vier Holzproben vor. Zwar konnten zwei Proben, eine 
davon aus dem Kielschwein, die andere aus einer Planke, leider nicht datiert werden, die 
Probe aus einer Wrange ergab aber e in Fäl ldatum um 1 53 5  und d ie aus einer Planke e in  Fäll­
datum um 1499. Letztere Datierung ist wegen des Fehlens der Spl intgrenze u nzuverlässig. 
Genutzt wurde das Schiff nach Ausweis der Jahreszahl 1 55 1  auf der bronzenen Kanone 
wenigstens bis zu diesem Jahr. Es muß allerdings angemerkt werden, daß die Zuordnung 
dieses Geschützes zum Mukran-Wrack nicht als völl ig abgesichert gelten kann. 
Schiffahrtsgeschichtlicher Zusammenhang und schiffsarchäologische 
Interpretation 
Der Nordische Siebenjährige Krieg (NSK) - Ursache und Ausgang, ein Überblick 
Als Gusrav Vasas Sohn, Erich XIV, 1 561 zum König von Schweden gekrönt wurde, waren 
dänische U nternehmungen l ängst zu ei nem Kalkül für schwedische Großmachtambiti onen 
geworden. Friedrich I I . von Dänemark sah seinen alten dänischen Vormachtsanspruch ins­
besondere durch  die schwedischen Expansionsbestrebu ngen i m  Baltikum beeinträchtigt. 
Aber nicht nur Dänemarks Rußlandhandel war gefährdet, auch hansische Segler sah der 
neue schwedische König als Gefahr für seine Vorstellungen von einem zu begrü ndenden 
schwedischen Großreich im Ostseeraum. Die generelle politische Situation in der M itte des 
1 6. Jahrhunderts in  Skandinavien und al lgemein in Europa bi ldeten den Nährboden für 
d iese Pläne. 
Rückhalt für die Durchsetzung u nd Glaubwürdigkei t schwedischer Ambitionen bildete 
die nun gut ausgerüstete Flotte, Gustav Vasas » l iebstes K ind<< .  Er scheute keine Mittel und 
Wege, neben dem Einkauf von Schiffen, beispielsweise in Li.ibeck, auch selbst größere 
Schiffe, z .B .  die STORA KRAVELN33 auf Kiel  zu legen .J4 
Es dauerte nicht lange und die natürlichen Brücken köpfe der Ostsee, Gorland und Born­
hohn, sol lten nun nicht nur durch diplomatisches Procedere u mstritten sein .  Mir der Pres­
sung von Reval zu schwedischen D iensten war bereits ein Osthandel mit Rußland und dem 
Baltiku m  ohne schwedische Kontrolle nicht mehr mögl ich. Es war daher nicht verwunder­
lich, daß die Dänen u nd Lübecker, die u nter U mgehung von Reval direkt nach Narva segel-
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ten, die Rechnung ohne Erich XIV. machten. Strikt unt ersagte er 1 562 ohne d iplomatische 
Vergleiche den Rußlandhandel d i rekt nach dem seit 1 55 8  russischen Narva.35 
War der schwedische König bei dänischen oder anderen Narvafahrern noch großzügig 
und beeinflußte derartige Transaktionen vorläufig nicht, kannte er  gegenüber lübi schen 
Seglern kein Pardon. Aufgebrachte lübische Schiffe wurden im ganzen samt Ware beschlag­
nahmt und in schwedische H äfen verbracht. Die Versuche des lübischen Rates auf Freiset­
zung der Schiffe und des H andels bl ieben trotz persönlicher Audienzen beim König ergeb­
nis los.36 Nach den Aufzeichnungen über den Hanserezeß 1 566 in Lübeck fordert der Rat 
der Hansestadt ausdrückl ich die Freiheit auf der Ostsee. I m  Gegenzug l äßt der schwedische 
König eine Note verlesen, in der er in 20 Paragraphen seine Privilegien akzentuiert, ein 
Dokument, das den Antagonismus in den Forderungen beider M ächte manifestiert37 und 
den Eklat späterer Verhand lu ngen vorwegnimmt. Das schwedische Vordringen, insbeson­
dere im Baltikum, l ief auch den Plänen des poln ischen Königs Sigismund August entgegen, 
der sich durch das fonschreitende Auflösen des baltischen Ostseestaates Gebietszuwachs 
im Balrikum versp rach. Für ihn war dies die M öglichkeit, unter Umgehung der privi legier­
ten Reichs- und Hansestadt Danzig, die sich mehr mit eigenem kaufmännisch merkamilem 
I nteresse hervortat als mit Unterwürfigkeit gegenüber dem polnischen König38, über Land 
seinen Handel mit Rußland abzuwickeln und zu kontrollieren. N ach  der Übergabe Liv­
lands an die polnische Krone durch den Landmeister Kettler im Jahre 1 5 6 1  hatte Polen alle 
Trümpfe in  der H and, um sich gegen Iwan IV., den Grausamen, den E rzfeind des polni­
schen Staates, zu behaupten und dem vormals durch Rußland von Livland erpreßten Trak­
tat und dem Umlenken des Handels nach Narwa entgegenzuwirken.3'1 Dieser Grund führte 
trotz trad itioneller Divergenzen mit der Hanse zur pol nischen Annäherung an die immer 
wahrscheinl icher werdende dänisch-lübische Allianz, obwohl Polen s ich in den zumeist auf 
See ausgetragenen Gefechten des NSK ( 1  563- 1 570) wohl auch aus d iesem Grunde nie wirk­
l ich berei l igte."0 Die erste polnische Galleone wurde erst J 570 i n  E lb lag (Eibl ing) durch die 
Venezianer Domenico Zaviazelo (Domenico Sabioncellus) u nd Jakub Salvarore Qacub di 
Salvatore) u nter Verpflichtung von holländischen, friesischen, deutschen und polnischen 
Zimmerleuten und Bootsbauern auf Kiel gelegt."1 
In  dem hier bearbeiteten historischen Zusammenhang darf die neutrale Stel lung der 
Städte des p reußischen und wendischen Reviers der H anse, Wismar, Rosrock, Srralsund 
und Danzig und der Herzogtümer M ecklenburg, Pommern-Wolgast und Pommern-Stertin 
im NSK nicht u nerwähnt bleiben, welche insbesondere bei nachstehend erklärten Vermitt­
lungsversuchen eine herauszustel lende Bedeutung einnahmen."2 
Als sich Dänemark in seinen traditionellen Handelsrechten immer mehr beschnitten sah 
und Schwedens H egemonieansprüche für Dänemark zu einer bedeutenden wirtschaftl i­
chen Posit ion aufliefen, kam es 1 563 zur Kriegserklärung an Schweden.  I n  diesem Dreikro­
nenkrieg"3 schlug sich kurze Zeit später Lübeck auf die Seite Dänemarks. Das dänisch-lübi­
sche I nteressenbündnis gilt als Besonderheit des NSK, da s ich beide Partner sonst eher in 
traditioneller Feindschaft gegenüberstanden, hier j edoch erstmals verbanden. 
Im Krieg selbst kam es zu verlustreichen Kämpfen auf See, wobei als Exzerpt hier der 
Untergang des bis daro größten schwedischen Schiffes MAKALÖS (MARS)"" angeführt wer­
den soll ,  welches durch  einen Brand mir nachfolgender Explosion am 3 0. Mai 1 564 nach 
gegenwärtiger Recherche"5 querab des Ortes Bröda (Gorland) sank.  Sekundiert wurde das 
Sch iff vom FrNNSKA SVAN und der ELEFANTEN. Letztere sank wiederum 1 564 querab Björ­
kenes, unweit Kalmar (s. weiter oben). Um sich die Flottenstärke jener Zeit zu vergegen­
wärtigen, sei erwähnt, daß an d ieser Schlacht an die 70 Schiffe bete i l igt waren. Der dänische 
Admiral Herlof Trol le führte 26 Schiffe i ns Gefecht.  Seine F lotte wurde unterstützt durch 
neun lübische Schiffe u nter  Knebel."6 Schwedische F lorrenangaben sind etwas wider-
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sprüchlichcr. Zenersten spricht von 35 Schiffen47, Tornq uist von 344x und Garde4Y von 3 8  
Schiffen, wobei sicherlich, w i e  Anderson50 bemerkt, nach Verlassen der  Dalarö 
(nahe Stockhol m) mit 23 Schi ffen später das Kontingent auf dem Weg nach Öland verstärkt 
wurde. 
Die Flottenverbände wurden vor dem Treffen kei lförmig geordnet und mit der Bestel­
lung von Klas Horn zum schwedischen Admiral die kei lförmige Ph alanx durch eine D rei­
erfront, wobei das »Huvudsskeppet« (Führu ngsschiff) je zwei nachgesetzte Sekundanten 
anführte, in der Wirkungskraft verbessert.SI Dieser, doch mehr auf d ie Verteidigung ausge­
richteten Strategie, steht die schon erwähnte >>Troll sche Segelordnung<< der Bündnispartner 
gegenüber, welche für den Angriff bestimmte Segel manöver vorsah. Diese Segelordnung 
bevorzugte das Gefecht in  Luv.51 
Der Ausgang des Krieges l ieß keiner Seite den absoluten Gewinn. E rich IV. wurde wahn­
s innig und 1 568 von seinem B ruder, H erzog joham1, abgelöst, der mit  der Schwester des 
polnischen Königs Sigismund August vermählt war. Die schwedische Flotte war i n  den 
letzten zwei Kriegsj ahren faktisch nicht mehr präsent. Streitigkeiten über das Flottenaufge­
bot zwischen Dänemark und Lübeck l ießen die Flotte der Bündnispartner ergebnislos aus 
allen Seetreffen hervorgehen und sprachen nicht gerade für den in neren Frieden u nter den 
Herausforderern. Der Friede von Stertin am 15 .  Dezember 1 570 gl ich demnach mehr e inem 
Remis ,  auch wenn Schweden s ich zu einer Kriegsentschädigung, die n iemals gezahlt wurde, 
und der Herausgabe von acht dänischen Kriegsschiffen verpflichtete. Darüber hinaus 
mußte Schweden der Freigabe der Narvafahrt und der  des freien Handels i n  
den Haupthäfen des Reiches, also in  Stockholm, Söderköpi ng, Äbo, Wiborg u n d  Reval 
zustim men. Letzten Endes wurde bereits 1 572 durch Schweden die Narvafahn wieder 
gestört.53 Das Gleichgewicht der eher provinziel len Secmächte der Ostseeanrainer gegen­
über der Seehandelspolitik  der Hansestädte auf der Grundlage von mehr oder weniger glei ­
chen merkantilen Handelsinteressen im Mittelalter hat sich nach dem  Sieben­
jährigen Krieg durch ein monarchistisch geprägtes Nationalbewußtsei n  und eine neue 
rechtsstaatliche Definierung von Verfassungsstrukturen i n  einer hegemonialen poli t ischen 
Ausrichtung in der Frühen Neuzeit verändert. 54 
Das Seegefecht vom 21 .  Mai 1 565 
Auf Grund der derzeitigen Quellenrecherche ist eine in al len Punkten eindeutige Beschrei
bung der Kampfhandlu ngen vom 2 1 .  Mai 1 565 nicht m öglich. Immerbin d ivergieren i n  der 
al lgemeinen Berichterstattung die Überl ieferungen zu Flottenbewegungen im Mai 1 565 
und Örtl ichkeiten nicht dermaßen, daß eine zweifelsfreie Zuordnung von Schiffsnamen 
und Verantwortlichkeitcn aussichtslos wäre. Deshalb sind hier besonders die Quellen her­
anzuziehen, deren Autoren und Berichterstattern ein gewisses Maß an Sachkenntnis als 
Zeitzeugen im ursächl ichen und konkreten Zusammenhang beizumessen ist. Es wurde ver­
sucht, Schiffsnamen pri mär im Original wiederzugeben und sie dann zu übersetzen, die 
U m kehrung war der Grund vieler U nklarhei ten . 
Der schwedische Admiral Claes Christerson Horn ( in  deutschen Quellen auch Claus 
Christernissen genannt) näherte s ich mit  seiner wahrscheinlich aus 50 Schiffen55 bestehen­
den neuformierten F lotte von Dalarö kommend am 20. Mai Bornholm. An dessen Süd­
küste56 lagen neun Schiffe der verbündeten dänisch-lübischen Flotte57 unter Peder H vitfeld 
(in deutsch en Quellen auch Petcr Witfcldt genannt). Diese Schiffe namentl ich zu bezeich­
nen ist das Hauptproblem nachfolgender Betrachtungen. Gewarnt durch den Hauptmann 
von Bornholm, Sweder Kettink, konnten die neun Schiffe vor der Übermacht Richtung 
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Rügen fliehen5s, gefolgt von der Flotte Horns. Wahrscheinlich legte sich der Wind, als sie 
nach den 55 Secmeilen gegen Abend die heutige Prorer Wiek 59 erreic h ten.  Ungeklärt bleibt, 
warum sich die Flotte in Höhe des damaligen Dorfes Klein Jasmund, hinterjasmund an da 
Stadt60 tei l te, wahrscheinl ich weil der Wind immer mehr abflaute. Fünf  Schiffe segelten wei­
ter Richtung Nordperd . Die  restl ichen vier Schiffe gingen vor M u kran vor An ker, landeten 
schweres Geschütz und Trup pen61 an und brachten sie an der Küste in Stellung. Nach 
Blümkes Recherche gibt Georg von Platens Bericht fünf Halbschlangen, acht doppelte Fal ­
konette, ein eisernes Falkonett, sieben Barsen, 1 5  Hackenbüchsen und zwei Sturmhaken an, 
die später in Sagard eingelagert wurden. Die schwedische Flotte konnte nicht so schnell  fol­
gen, da sie wahrscheinlich in der Tromper Wiek auf Grund von O rtsunkenntnis Lotsen 
nehmen mußtc.61 Gegen Morgen des 2 1 .  Mai sichtete Horn die versprengte Flotte der 
Bündnispartner und befahl, die inzwischen beieinanderliegenden vier Schiffe vor Mukran 
mit neun Sch iffen unter dem schwedischen Unteradmiral Bengt Reff1•3 anzugreifen. Er 
selbst setzte den Richtung Mukran fl iehenden fünf lübisch-dänischen Schiffen nach. Ob 
mit den ganzen verbl iebenen 41 Schiffen, ist fragl ich, da Nicolaus Gent zkow in seinem 
Tagebuch für den 22.  Mai nur 3 0  kämpfende schwedische Schiffe anführt ,  die mit fl iehen­
den lübischen Schiffen in der Greifswalder Bucht fochten.64 
Als Hvitfeld seine ausweglose Situation vor Mukran erkannte, l ieß er seine Schiffe in  
B rand setzen. A l s  d ie  Schiffe bereits brannten, muß sich eines der  Fahrzeuge losgerissen 
haben, und soweit Lindemann informiert war65, in d ie Tromper Wiek getrieben und dort 
untergegangen sein. Noch verwirrender präsentiert sich uns die Lage, wenn Hornborg 
erwähnt, daß ein kleines lübisches Schiff von den Schweden aufgeb racht wurde.66 Es ist 
anzunehmen, daß das abgetri ebene brennende Schiff von den Schweden attackiert, aber 
nicht aufgebracht wurde. So sind also keineswegs alle vier Schiffe vor M u kran zu finden, 
sondern nach d ieser Infom1ation nur drei. Auch sie sind nicht, wie O tto Blümke bemerkt, 
auf den Strand gesetzt worden1•7, sondern haben während des B randes geankert . Dies 
könnte durchaus seine taktischen Gründe für die von Land aus betriebene Verteidigung 
gehabt haben. Die ankernden brennenden Schiffe stel lten eine Gefahr für die schwedischen 
Verfolger dar und hinderten sie neben der Landabwehr selbst am A n kern u nd Anlanden. 
Daß die Schiffe miteinander verbunden waren, wie man es aus den Worten Otto Bli imkes 
interpretieren kann, ist unlogisch. Die Absuche des benannten Seegebietes wies auf keine 
direkten, mit einem weiteren Schiffsfund einhergehenden Besonderheiten hin (siehe weiter 
oben), von einem ca. 1 00 m nordwestl ich gelegenen Rundholz e inmal abgesehen. Die 
erwähnten Berichte des Landvogts Georg von Platcn, auf die sich Otto Blümke bezieht, 
müssen hier als Querverweis feh lcn .6s 
Die Qui ntessenz aus dem bi sherigen: 
1 .  Vier Schiffe der Bündnispartner sind bei Mukran verankert worden, wobei sich ein 
Schiff losriß. Damit sind drei Segler wahrscheinlich bis auf i hren Schiffsboden abge­
brannt. Der Abstand zwischen ihnen kann momentan nicht weiter definiert werden. 
2 .  Im Radius von 1 00 m um die Fundstel le kann man auf Grund der derzeitigen Prospek­
tionsergebnisse keinen weiteren Schiffsfund erwarten. Es müßte weiter Richtung Fähr­
hafen gesucht werden, denn aus dem Abtreiben des vierten Sch i ffes ergibt sich eine 
Windrichtung aus Süd. 
3 .  Bei der Hitzeentwicklung u nd der »schweren See<<69 (wahrschein l i ch  einer nachgehen­
den Dünung) ist ein Bersten der Ankerkette nicht nur bei einem Schiff wahrscheinlich. 
Wieweit die Schiffe noch zusätzl ich von schwedischen Schiffen beschossen wurden, ist 
den Quellen nicht zu entnehmen. 
4. Der Autor geht davon aus, daß das Mukran-Wrack sich während des Brandes von der 
Ankerkette losriß und nachfolgend strandete, das erklärt die Fundsi tuation. Der Fund-
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ort muß also nicht am Ort der Anlandung der Truppen l iegen. Unklar ist ,  warum trotz 
südlicher Wi nde das Schiff mit dem Bug nach Norden liegt. 
5 .  Durch die geordnete A nl andung in der Nacht vom 20. zum 2 1 .  Mai hat man über die 
wertvolle Armierung h inaus neben persönlichen Kleinigkeiten sicherlich auch andere 
Ausrüstungsgegenstände von den Schiffen verbracht, das könnte die relative >>Fundar­
mut<< erklären. Eine generelle Fundarmut bei Strandungswracken ergibt sich bekannt­
l ich  aus der Fundsituation. Das al s s ilberner Behälter (wahrscheinlich Tri nkgefäß) anzu­
sprechende Metall konglomerat (Abb. 1 0) ist wohl eher eine Ausnahme. 
6.  Wenn über 400 Menschen angelandet wurden, kann man von Schiffen mit mehr als 1 00 
Lasten ausgehen, das bestätigen die Untersuchungsergebnisse am Wrack als auch die 
Korrelationen zu anderen Schiffsfunden des 1 6. Jahrhunderts. Das unter den vier verlu
sti g gegangenen Schiffen s ich  welche über 200 Lasten befanden, ist nicht zu vermuten. 
Kl oth geht bei mittelgroßen l übischen Sch iffen von ca. 1 3 0  Mann und bei schwedischen 
und dänischen Schiffen von 65-70 Mann Besatzung aus.70 
Zur  Identifizierung: 
Ziel der schiffsarchäologischen Interpretation ist die namentl i che Identifizierung des Schif­
fes und damit eine zweifelsfreie Zuordnung zu den Ereignissen. Durch die dendrochrono­
logische Untersuchung wurde das Schiffbauholz des Mukran-Wracks spätestens 1 535 
 im Eibebereich südlich von Hamburg geschlagen . Dieser Befund könnte 
für ein in Hamburg gebautes Schiff sprechen.7 1 
Auch wenn l übische Schiffe der dänischen Adm iral ität unterstel lt waren, so ist davon 
auszugehen, daß zumindest ihre Mannschaften trotz  Probleme des Anheuerns 
von Seeleuten aus dem Reichsgebiet stammten und ihre Kapitäne, oft auch Unteradmirale, 
vom Rat der Stadt Lübeck bestellt wurden.72 Demnach ist auch davon auszugehen, daß die 
Namen der Schiffe beibehalten wurden. Bei einer Dopplung der Namen wurden zumeist 
unterschied liche Attribute verwendet. So gab es z.B. den D ÄNISCHEN und den LüBISCHEN 
CHRISTOPHER.73 Trotzdem sind Verwechslungen, insbesondere durch Mißdeutung der 
Quellen, nicht auszusch ließen. Das Führen gleicher Namen war fast selbstverständlich, da 
neben der Sprachverwandtschaft und der famil iären Nähe der verfeindeten Königshäuser 
auch bestimmte Modeerscheinungen zu bedenken sind (Namen von Heiligen und Götter­
gestalten). Falke und Engel (oder Engelen) gab es in der schwedischen, dänischen und lübi­
schen Flotte gl eichermaßen, von den überkommenen  der 1 522 durch Gustav 
Wasa von Lübeck erworbenen Schiffe ganz abgeseh en. Das heißt, daß es nicht nur für uns 
heute schwierig ist, einen Schiffsnamen mit nur einem Schiff in Verbindung zu bringen. 
Fehler muß man wohl auch damaligen Zeitzeugen und ihrer zum Tei l  verbrämten Bericht
erstattung beimessen. 
Herben Kloth hat in den 20er Jahren versucht, lübische und dänische Schiffe des Nordi­
schen Siebenjährigen Krieges aufzulisten und Quel len kritisch zu werten.74 Für die schwe­
dische Flotte beziehe ich mich auf eine Schiffsl iste, die durch  Olof Rassander i m J ahre 1 968 
erstel lt worden ist, die im Archiv des Sj öhistorika Museet aufbewahrt wird. Sie enthält sehr 
ausführl ich die Schiffe, die in den Jahren 1 560 bis 1 565 in der schwedischen Flotte geführt 
wurden/5 Dänische Schiffe sind beispiel sweise in dem B riefbuch des dänischen Kanzlers L. 
Laursen von 1 56 1 -6576 aufgeführt. 
Otto B lümke, der sich, wie bereits bemerkt, auf den Bericht des Landvogts Georg von 
Platcn bezieht, gibt die Namen ARCHE , JÄ GE RMEISTE R, BÄ R und NACHTIGALL als die vier 
angebl ich gestrandeten Schiffe wieder.77 Das wird von Konrad Fri tzc und Günter Krause in 
ihrer Monograp hie so übernommen.n Doch sind h ier Zweifel an der ri chtigen Ü bersetzung 
der Schiffsnamen angebracht . D iese selbst können schon von Georg von Platen falsch erho­
ben worden sein. Die Berichte des Ratssecretarius der Stadt Stralsund sind h ier beredter 
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Beweis, wie aus beispielsweise Claes Christerson Horn, Claus Christernissen wird .  E ine 
Eindeutschung >>fremdländischer<< Begriffe ist generell für die Quellen des 16.  Jahrhunderts 
belegt. 
Tegel gibt in seiner Chronik die von Horn verfolgten Schiffe als G I Ä FLE B JÖRNEN (der 
Bär von Giäfle [heute Gävle], einer Stadt in  Uppland), LYBSKE 0 - I R ISTOPH E R  (Lübischer 
Christopher), LYBSKE H IORTEN (Lübischer H irsch), N YKJÖPINGS BARCKEN (Nyköpings 
Bark, Stadt auf Falster), DA SKE H ECTOR, ROSEN, HöKEN und TROI LUS an. H ier feh l t  also 
ein JÄGERMEISTER. Das Schiff JÄGERMEISTER kann vor Mukran nicht gesunken sein, da es 
am 7.  Jul i  1 565 von den Schweden vor Rügen erobert wurde und während der Prisenüber­
fahrt nach Schweden sank/9 Es gab zwar einige Dopp lungen, aber bei der Größe des JÄGER­
MEISTER u m  die 250 Lasten, das als dänisches Schiff mit  bis zu 1 1 00 Mann eines der größten 
dän ischen Schiffe des Nordischen Siebenjährigen Krieges war, ist eine Namensgleichheit 
mit einem anderen Schiff nicht anzunehmen und durch den Autor nicht recherchiert. Garde 
in  sei nem Werk »Danske Flotten Historie<< erwäh nt als die vor Mukran gesunkenen Schiffe 
den AR K E N  (Arche) unter Peder Huitfeld, die NACHTERG ALEN unter Claus Skeel, den 
BJOR EN (Bär) unter Lawe Westnund und den H A MBORGER JEGEREN (Hamburger Jäger) 
unter Peder Stigge (Garde, S. 69-70). ßjORNEN ist in der Flottenl iste von Tornquist (Bei lage 
A) u nd in der Beilage von Bäckström (ßäckström 1 8 84, S. 25 und 386)  für das Jahr 1 566 mit 
einer Mannschaftsstärke von 83 Mann und einer B estückung mit  20 Kupfer- u nd 1 8  Eisen­
stücken angegeben. Als gesuchtes Schiff fäl l t  es damit weg. Derselbe Umstand trifft für 
N Y K Ö P I  GS BARKE und die TROILUS zu. Adäquate Mannschaftszahlen und Bestückungen 
geben darüber hinaus Auskunft über die mittlere Größe der Schiffe, ähn lich der BJO R  E . 
Da l iegt die Annahme nahe, daß in den deutschen Quellen aus dem H A M BORGER JEGE­
REN ein JÄGERMEI STER wurde, da der Name i n  Zusammenhang mit dem Nordischen Sie­
benjährigen Krieg den zeitgenössischen Berichtcrstattern wahrschein lich geläufiger war. 
Nach Recherchen im Riksarkivct in Kopenhagen wurde die A R K E N  1 564 wahrscheinl ich 
als Handelsschiff i n  Danzig auf Beste l lung Danziger Bürger gebaut und l ief seit März 1 5 64 
i n  dänischen Diensten. Das scheint keine Ausnahme gewesen zu sein, da Dänemark i m  Juni  
1 565 mehrere Schiffe, mit großer Sicherheit Kriegsschiffe, i n  Danzig orderte (APG 
3 00.28/ 1 04 ) . BJOR N E N  1 562 ist einige Male erwähnt und erstaunl icherweise auch im März 
1 570, wobei wiederum eine Namensgleichheit nicht auszuschl ießen ist .  NATTER G A L E N  ist 
mehrmals ab Juli 1 562 aufgeführt.80 Geht man also davon aus, daß das Schiff auf Grund der 
dendrochronologischen Bestimmung viel le icht in  Hamburg gebaut wurde, kommen fol­
gende Schiffe in Betracht: H A M BORGER J EG E R EN, LYBSKE CHR ISTOPl-I ER,  LYBSKE H IO RTEN, 
SYRIG, L ü B ISCHER TROTZ und die Pinke DAS F üC HSLEIN. Für die Schiffe ROSEN, HöKEN 
u nd TROI LUS ist eine nationale Zuordnung momentan schwierig, dem Namen nach waren 
sie wahrscheinlich dänische Schiffe. In dem Schreiben des Wolgastcr Herzogs an Erich IV 
von Schweden s ind letztgenannte drei Fahrzeuge genannt, da sie bis nach Greifswald
Eidena flohen und dort mit den zwei dänischen Schiffen Ju GFRAU VON E N KHUIZEN und 
dem DÄ ISCHEN FAL K E N  festgesetzt wurden. 8 1  
I m  ganzen s ind es dann 1 6  Schiffe, obwohl deutsche, schwedische und dänische Mono­
graphien immer nur von neun Schiffen sprechen. Auch sind nur vier Schiffe erwähnt, die 
vor Mukran in Brand gesteckt worden sind.82 Also bleiben nur noch die LYBSKE CH R I STO­
Pl-I ER,  LYBSK E  H I O RTEN und der H A M BORGER J EG ER EN . Zumindest LYBSKE C H R I STOPHER 
und der als LYBSK E  H IORTEN bezeichnete ROTER H 1 RSCH83 sind nach Kloth (Kioth 1 922) in  
der Schlachtordnung für Anfang Jul i  I 565 belegt.8• Interessant ist hier der H A M BORGER 
] EGEREN, der, so ist aus se inem Namen zumi ndest zu entnehmen, als i n  Hamburg gebautes 
Schiff für die Dänen an den Streitigkeiten im Nordischen Siebenjährigen Krieg tei lnahm.85 
Die Möglichkeit, Schiffe von Privatpersonen oder Verbündeten, in diesem Fal l e  einer ande-
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ren Hansestadt, für seine eigenen mi l itärischen Ziele sozusagen » Z U  chartern<< ,  war auch 
gebräuchl ich, gerade für den Nordischen Siebenjährigen Krieg ist diese Praxis belegt.86 
Die Ausrüstung lübischer Schiffe mit dänischen Kanonen ist unwahrscheinl ich und 
durch das Studium des Arti l leriebuches von Hans Frese'7 nach gegenwärtigem Stand nicht 
nachzuweisen. 
Es wäre denkbar, daß das Mukran-Wrack der HAMBORGER ]EGEREN ist. Eine Recherche 
im Staatsarchiv Hamburg hat momentan zu keinerlei Ergebnissen geführt. Man kann nur 
hoffen, daß die nicht edierten und indizierten Archivalien der Hamburger Kämmerei beim 
Großen Brand 1 842 nicht vernichtet wurden. 
Dank 
Die Zusammenführung der Ergebnisse in diesem Beitrag war nur durch die großartige 
Unterstützung von Freunden und Kol legen mögl ich. Ich möchte al len Beteiligten, beson­
ders Frank Blasejezak (GFS e.V.), für ihre Hilfe ganz herzli ch  Dank sagen. 
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A s i xtee nt h -ce n t u ry w rec k d i scove red off M u k ran , R ü g e n  
Sum mary 
in I 994 the w re c kage of a s h i p  w h i c h  san k i n  t h e  m i d st of an armed confl i ct d u  r i n g 
the Nord ic  Seve n Years' War ( 1  5 6 3 -70) was red i scovered off the i s l and of Rüge n .  lt i s  
o n e  of the few re mai n s  of s i xteenth-ce n t u ry s h i p s  of the Balt ic reg i o n ,  a n d  t h e  o n l y  
fi n d  from t hat century o n  t h e  German coast. These  d i s coveri es  are o f  maj o r  i m po rt­
a n ce beca u s e  they h e l p  to e x p l a i n  an e poch of part i c u l a r  changes i n s h i p  construct i o n  
i n  connect ion  with  soc iocu ltu ral factors . The tran s it i o n  from c l i n k e r  t o  carve l p lank­
i n g  i s  p e rhaps the most  s i g n ificant ,  but  ce rtai n ly n ot the o n l y  i n n ovati o n  of t h i s  
p e ri o d .  
The R ü g e n  fi n d  i s  a so-ca l l e d  stranded w reck ;  o n l y  t h e  s h i p's bottom was p re se rved 
and many a rtefacts became lodged in  the p r i m a ry s e d i m e nts .  
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Two spec ial  d etect ion methods were e m p l oyed for t h e  l oca l i sat ion of the w rec k .  i n  
the art ic le  they are d i s c u s sed i n  detai l  and s e rve t o  i l l u strate the i nterd i sc i p l i nary 
approach to u n d e rtak i n g s  in mar ine  archaeology, w h e re for exam p l e  e q u iva lent  d eve­
lopments in mar ine  tech n o l ogy are app l ied for s pec ifi c  p u rp o s e s .  Sector sca n n i n g  is 
a d etect ion method oth e rw i s e  used to re l ocate p i p e l ines  on t h e  sea floor  in the off­
s h o re area.  H e re its s u itab i l ity for mar in e-archaeolog ical  tasks w a s  tested for the fi rst 
t i m e .  
T h e  second search tec h n i q u e  i s  based on SVH S-q ua l ity v i d e o  record i ng s  o f  t h e  sea 
floor  u s i n g s pec ia l  fi l ters .  The lens i s  encased in a p last ic  b a l l  with fi ns  wh ich  is 
d ragged across the sea fl oor by a s m a l l  boat. On board the boat are a rece iver and 
mon itor, al lowing the locat i o n s  of w reck i n d icat ions  to be d ete r m i n e d  on the s pot. 
The carve l-na i l ed s h i p's re l i c  was b u i l t accord i n g  to the s ke leton construction 
method with stu rdy oaken t i m b e rs in the i nter ior. The p ro s pection meas u re s ,  al­
t h o u g h  not yet co n c l u d e d ,  reveal that the s h i p  stranded para l l e l  to the s h o re .  The 
w reck i s  lyi n g  on a Ievei keel and the l argest  frag m e nts w h i c h  have s u rvived as homo­
g e n o u s  e l e m ents meas u re some twenty metres i n  length .  
On the bas is  of the s h i p's bottom it can be esta b l i s h ed that ,  in  com par ison to  other 
re mai n d e rs of s i xteenth-cent u ry s h i ps ,  part i c u l ar ly those o f t h e  Balt ic reg i o n ,  the s h i p  
fo u n d  at M u k ran was q u ite b u lgy i n  form,  i n d icat ing  that i t  o r i g i n a l ly operated a s  a 
m e rchant vesse l  befo re be ing  put i nto the m i l i tary service of t h e  Denmark-Lübeck 
coa l it ion and e ngaged i n  naval  batt le .  
Al  ready in  1 98 5 ,  i n  add i t ion  to  frag ments of e x p loded bronze  b reech load i n g  guns ,  
an a l m ost com p l ete ly prese rved g u n  of  t h i s  type was  d i scove re d .  Thanks  to  the 
c lear ly read able  i n scr ipt ion i t  can be d ated to the year 1 5 5 1 ,  a c l e a r  i n d i cation that it 
was made for the Dan i s h  king C h r ist ian 1 1 1 .  Extens ive research has s h own that it i s  the 
on ly  b ronze breech l oad i n g  g u n  of its k i n d ;  today it is in storage at the Mar it ime 
M u s e u m  of Rostock.  
S h i p w recks can se ldom b e  p laced i nto s pec ifi c h i storical  c o ntexts;  u s u a l ly t hey 
re m a i n  in an abstract archaeolog ical  reference framework .  Part i c u lar ly  from the eth­
no logica l  po int  of vi ew, o bjects we can identify by name - q u a s i  become p e rsonal ly  
acq uainted with - a re always of s pec ia l  i nterest (see the h i story of  the s i n k i ng of the 
Wasa).  Wh i l e  it was not po s s i b l e  to determ i n e  the exact i d e ntity of  the Rügen wreck,  
conte m porary s o u rces point to a s h i p  of Ha rn b u rg c harte red by the counci l  of Lübeck 
for war p u rposes .  Th is  theory i s  fu rt h e r  s u p p o rted by the d e n d ro c h ronolog ical dat ing  
of  the wreck .  Two fu rt h e r  s h i ps are  p robably st i l l to be fo u n d  off M u kran .  Altogether 
fo u r  s h i p s  of the Denm ark-Lü beck coa l it ion were anch ored by t h e i r  c rews close to the 
s h o re and set  afl a m e  fo l lowing a stubborn chase by the Swed e s .  One of the ves s e l s ,  
h owever, i s  k n o w n  t o  h ave s u n k  i n  the o p e n  sea w h e re it h ad d ri fted after its anchor 
chain broke.  
U n e  e pave du 1 6e s i ec l e  a u  large d e  M u k ra n ,  a R ü g e n  
Res urne 
Decouverte e n  1 9 94 d evant Rügen,  l 'e pave d ' u n  nav i re cou l e  l o rs d 'un com bat qu i  se 
d e ro u la pen dant I a  G u e rre nord i q u e  d e  7 ans (1 5 6 3-70), a p pa rt i e nt aux rares restes 
des n av i res  d u  1 6e  s i ec le  dans Ia reg ion  d e  Ia Balt i q u e ,  et se trouve etre Ia s e u l e  
deco uverte datant d e  ce s iec le  s u r  Ia  c6te a l l e m a n d e .  C e s  trouva i l l e s  s o n t  i m portantes 
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parce q u ' e l l e s  pe rm ette nt d 'a ider  a com p re n d re u n e  e poque part icu l i erement r i che  e n  
changeme nts d a n s  I a  construct ion n avale (en re lat ion avec des  facte u rs sociaux-cu l ­
t u re l s ) .  L' u n e  d e s  i n n ovat ions  parm i  l es  p lus  i m po rtantes , ma is  sans etre l 'u n i q u e ,  e st 
p robab lement  l e  passage d u  bordage a c l i n s au bordage I i s s e .  De l 'e pave ne reste,  e n  
tant q u 'e pave echouee ,  q u e  Ia  carene e t  d e  n o m b re u x  artefacts s e  sont fixes d a n s  l e s  
p re m i e rs s e d i m e nts .  
Pou r  Ia  l ocal i sat i o n  d e  l 'e pave,  on a fait appe l a d e u x  procede s specia u x d e  
re perag e .  l l s  sont  decr its de man i e re p l u s  p re c i s e  d a n s  l 'art ic l e e t  donnent u n e  i d e e  
des  e m p l o i s  i nte rd i s c i p l i na i re s po u r re s o u d re les  p ro b l emes  de l 'archeolog i e mari ­
t i m e ,  l o rsq u e  d e s  e q u i pe m ents a I a poi nte d e  I a te c h n i q u e  m a r i n e  entre nt e n  S e rv i ce 
de man i e re c i b l e e .  Le secte u r  scan n i n g  comme p rocede de re perage est norma l e m e n t  
e m ploye p o u r  retrouver les  p ipe- l i nes  s u r l e fo nd mar in  dans  les  reg io n s  offs hores .  I I  
a ete , i c i  p o u r  I a  p re m i e re foi s , ut i l i se  pou r l es  b e s o i n s  d e  l 'archeo l og ie  marit i m e .  
L e  d e u x i e m e  p rocede de reche rche e s t  base s u r  d e s  p r i ses  d e  v u e  v ideo d u  fo n d  
marit i me e n  q ua l i te S V H S  avec des fi l tre s  adequats . L'obj ectif est p lace d a n s  u n  b o u l e  
d e  mat i e re p last ique e q u i pee d ' u n e  nageo i re , q u i  s e  t ro uve t i ree s u r  l e fo nd m a r i n  p a r  
u n  p l u s  p e t i t  bateau.  L e  rece pte u r  avec m o n i t e u r  s e  trouvant a bord de ce bateau 
pe rmet d e  c lasser i m med i ate ment  l e s  i n d i cat i o n s  s u r  I a   des  e pave s .  
Les restes d u  nav i re a c l i n s  sont constru its e n  s q u e l ette, avec u n e s o l i d e  m e m b ru re 
q u i  fut real i see e n  c h e n e .  I I  est re ssort i  d e s  m e s u res  d e  p rospecti on non enco re ache­
vee s , que l e  n av i re coula paral l e l e me nt a Ia  p l age . L'evape repose s u r  une q u i l l e  p l an e , 
et est restee conservee d a n s  ses morceaux homogenes  s u r  u n e  l o n g ue u r de 2 0 m .  
E n  com para ison  d'autres restes d e  nav i re s  d u  1 6  s i e c l e ,  e n  part i c u l i e r ceux e n  p ro­
venance d e  Ia  reg ion d e  Ia  Balt ique ,  on con state q u e  l 'e pave d e  M u kran fut constru i te 
tres ro n d e ,  donc ut i l i see  comme nav i re marc h a n d ,  avant d'etre entraln ee d a n s  l e s  s e r­
vi ces m i l i ta i res  de Ia coa l i t ion dano- l ü beckoi se  pendant  Ia G u e rre de 7 a n s .  
En 1 9 8 5 ,  o n  a dej a  retrouve , a cote d e  morceaux d e  c a n o n s  a c u l asse exp loses  e n  
b ronze ,  u n  canon a c u lasse p rat i q u e m e n t  e nt i e r, l u i a u s s i e n  bronze.  I I  fut rea l i s e p o u r  
l e  roi d u  Danem ark C h rist ian 1 1 1  e t  g race a l ' i n s cr i pt i o n  tres  l i s i b l e ,  on peut  l e  d ate r d e  
1 5 5 1 .  Apres d e s  rec h e rches  approfo n d i e s ,  c 'est l e  s e u l  canon a cu lasse e n  bronze d e  
c e  type , et i l  se  trouve con se rve dans  l e  mag a s i n  d u  m u s e e  d e  Ia  M ar i n e  d e  Rostock. 
Des re stes d 'e paves n e  peuvent etre que rare m e n t  re p laces dans le u r contexte , i l s  
restent I a p l u part d u  temps dans  u n  conte xte archeo l og i q u e  abstrait .  Particu l i e re m e n t  
i nteressants ,  s u rtout au p o i n t  de vue eth n o l og i q u e ,  s o n t  l es  o bj ets que l ' o n  p e u t  i d e n ­
t ifi e r  p a r  l e u r  nom et po u r  l e s q u e l s  o n  peut  a i n s i  deve l oppe r u n  rapport p e rson n e l  
(vo i r l ' h i sto i re d u naufrag e d u  Wasa).  On n ' a  p a s  p u  d i re c l ai reme nt de q u e l  bateau i l  
s'ag i ssa it ,  m a i s  d e s  i n d ices de s o u rces conte m p o ra i n e s  montre re nt q u ' i l  pou rrait 
s 'ag i r d ' u n  nav i re de H ambou rg , uti l i s e  par l e  Co n s e i l  l ü beckois  pour des rai s o n s  
d 'ord re m i l i ta ire :  Ce q u i  correspond ra it egal e m e nt a u x  datat ions  d e n d roc h ro n o l o g i ­
q u e s .  A cote des  restes d'e paves exam i n e s , s e  trouvent  probab l eme nt e n core d e u x  
autres  va isseau x d evant M u k ran . Au tota l , ce sont  4 navi res d e  Ia  coa l i t ion  dano­
l ü beckoise  q u i ,  apres u n e  pours u ite acharnee d e  S u e d o i s ,  fu rent an c res devant Ia  
p lage d e  M u kran avant d 'etre m i s  a fe u par l e u rs e q u i pages .  L' u n  des  vai sseaux ,  ayant  
b r i se sa c haln e  d'an c re , d e r iva au l arge avant d e  som b re r. 
